



―― 導入期の MB820Db ―― 
 
Anecdota on the Hydrofoil Boats’ Battle in the Bay of ISE  
―― The MB820Db Engine in Its Introductory Period ―― 
 















































































 hydrofoil(水中翼)とは飛行機の翼 aerofoil の対概念であり水中で機能する翼の謂いである。

















 図 1 水中翼船の翼型式と翼面積配分型式 
                                                   
1 拙稿「戦時日本の中速･大形高速ディーゼル 第Ⅰ~第Ⅲ部」、「東芝 DD12 1 とその時代
― 復興期の試製的汎用ディーゼル電気機関車 ―」(大阪市立大学学術機関リポジトリ登載)、参照。 
2 半没翼型水中翼船の操縦様式については日立造船㈱神奈川工場『王将 日立造船‐シュプ
ラマル PT50 型水中翼船 取扱説明書』に拠る。水中翼船全般については Bill Gunston/渡
辺 茂監訳『水中翼船･ホバークラフト』河出書房新社、1974(原著 1968)年、経団連防衛生
産委員会『軍事科学技術に関する調査研究 ―高速艦艇―』1978 年、「2.2 ハイドロフォ



























経団連防衛生産委員会『軍事科学技術に関する調査研究 ―高速艦艇―』37 頁、図 2.2-1、38 頁、図 2.2-2。 
 
 上記文献に水中翼船の起源は 1861 年、イギリスにあるともイタリアのエンリコ･フォル
ランニーニによる 1905 年の実験船(1.6 ㌧、39 ノット)にあるとも記されているが、実用船の
嚆矢がスイス Supramar 社、1952 年の試みに始まることは確かである。シュプラマールは
旅客用水中翼船 PT10, PT20, PT50, PT75, PT150 型を系列化し、日立造船は 1962 年より





 図 2 は翼走中の PT20 型、阪急汽船㈱“ほうしょう”(半没[水面貫通]翼型、128.04 ㌧、35 ノッ
ト[64.8km/h]、旅客定員 123 名)である4。 
 
 図 2 翼走中の PT50 型、阪急汽船“ほうしょう” 
   













                                                   
3 PT10 については不詳。PT20, PT50 については本文後述。PT75 は MTU ディーゼル、













型“大鵬丸”を、続いて 9 月に“隼丸”を就航させた(国内初就航の南海汽船 1 号艇、’60 年の“つ
ばさ丸”は日立がイタリアのシュプラマール･ライセンシーからサンプル輸入したもの)。PT20 型の船価
は約 1 億円。シュルテルその人は“大鵬丸”の就航後、伊勢湾を訪れ、この場所は水中翼船
の就航に最適であるとの感想を述べたという。翌年 6 月、同社は PT50 型“王将”を、最後
に 1974 年 6 月、PT50 型“海王”を導入した(表 1、本稿末尾、附表 1、附図 1~3、参照6)。これ
らの船価は約 2 億円であった7。 
 






                                                   
5 伊藤 正『名鉄私記』私家版、2001 年、212∼217 頁、参照。 
6 出来るだけ良好な画像とするため、大きく掲げたい附表、附図は稿末に配列した。 
7 明確な資料は無いが、主機と減速逆転機とから成るパワー･ユニットの価格は船価の 5 割



















はるかに【GM71 系及び Cummins 登載の】税関艇に及ばなかった。そこで大型艇の建造に
あたり，池貝鉄工所にライセンス･メルセデス･ベンツと提携させ，ベンツの機関に減速
逆転機を製造，その後機関の一部を国産化させて，国産品という名目で納入した、この














並べた図 3 を掲げておく。給気冷却器については東芝 DD12 に関する拙稿に図 61 として
MB836Db の外観写真を掲げておいたので御覧頂きたい。あの給気冷却器を MB820Bb の
                                                   






ビン過給機自体も Bb の場合、BBC(スイス)の VTR250 型×1、Db は同 VTR200/60H 型×2
で、タービンは軸流式。これらは V バンクの真上、前後直列に窮屈そうに並べられていた。
圧縮比は取説等に拠れば 16 ないし約 16 となっていた9。 
 
 図 3 Daimler-Benz MB820Bb、MB820Db の外観 
  
MB820Bb MB820Db (背中の中央が吸気口、その前後が排気出口) 
MB820Bb：Daimler-Benz AG, MERCEDES-BENZ DIESEL MB 820 Bb. 
MB820Db：Daimler-Benz AG,Chronik Mercedes-Benz Fahezeuge und Motoren. Stuttcart 1966. S.193. 







ス流変動に対して鈍感なラジアル･タービンが主流となっている。cf., V.,L., Maleev, 
Internal-Combustion Engines. 2nd. ed., N.Y., 1945,p p.348~349, L.,C., Lichty, Internal-
Combustion Engines. 6th. ed., N.Y., 1951, p110, 神蔵信雄『高速ガソリンエンジン』丸
善、1960 年、389∼390 頁、横井元昭他『ディーゼル機関 Ⅱ』山海堂、熱機関体系 7、
1956 年、223∼243 頁、長尾不二夫『第 2 次改著 内燃機関講義』上巻、養賢堂、1961 年、
420∼422 頁、山根幸造『過給ディーゼル機関』海文堂、1971 年、73~77 頁、拙稿「蒸気
動力技術略史」(大阪市立大学学術機関リポジトリ登載)、4．2）ⅰ）及びⅴ）、参照。 
圧縮比について渡辺一郎他『内燃機関』下巻、日本機械学会、1957 年、464 頁、第 11･




 図 4 に MB820 の要部断面を示す(横断面については附図 4、参照)。 
 
 図 4 MB820 要部断面 
 
 池貝鉄工㈱『ライセンス メルセデスベンツ MB820Db 形 池貝高速ディーゼル機関 ●取扱説明書』1966









理の経験がユーザーに伝えられることはなく、1 時間につき 2 万円のレーバー･レートは名
鉄海上観光船ならずとも法外であった。名鉄側はこれを腹に据えかね、国内ユーザーが独自
に整備したモノについては一切、責任を負わぬという日立造船に対して喧嘩腰の交渉の末、














術者 Y 氏が語ってくれたその武勇伝の一つを引けば、日本の商用車メーカー2 社がそれぞ










技術者が 6 名在籍していた。その何名かはやがてサイパンで GM の舶用 2 サイクル･ディー
ゼルの整備指導に当ることにもなる。MB820Db の整備担当を名鉄海上観光船から打診され
た際、名鉄自動車整備内にはこれを不安視する声も上がっていた。しかし、同社には年配や




また、Gray Marineの 2サイクル･ディーゼルやGM71系 2サイクル･ディーゼル、Krupp-






























運輸省の規程により当初、年 1 回の総分解が行われたが、7~8 年の実績を積んだ後、メジ














 最大のトラブルは使用開始後 1~1 年半から多発し始めた気筒頭ガスケットからのガス漏
れにあった。もっとも、直接的な症状は冷却水系統に生じた墨汁の如き水の漏出であった。
それは機関内部を冷却･循環する清水を海水で冷却するため回路の底部に設けられていた








































 図 5 MB820Db(軽合金ブロック)の気筒ガスタイト構造(その 1)  
   
池貝鉄工㈱『ライセンス。メルセデスベンツ MB820 形 池貝高速ディーゼル取扱説明書』1963 年、82 頁、
14 
 
第 36 図 
 
元々のキャプションに見る「空気」は“気密”の謂いであろうか？ それは兎も角として、




























 池貝鉄工㈱『ライセンス メルセデスベンツ MB820Db 形 池貝高速ディーゼル機関 ●取扱説明書』38














なお、4 番艇である“海王”は船体が 3 番艇“王将”より軽量化されたことと運用側に十
分なノウハウが蓄積された時期の導入であったためトラブルも無く安心して運航出来たと
いう。更に、最終的にヘッド･ガスケットは銅アスベストからスチールへと変更されたとの
                                                   









 1962 年 4 月の“大鵬丸”就航以来、最盛期 4 隻、永らく 3 隻体制を維持して来た名鉄海
上観光船における水中翼船の運航は高速船への切替えに伴う“隼丸”、“王将”の引退により
1983 年 3 月を以て終焉を迎えた。かつてのライヴァル、近鉄志摩観光汽船における水中翼















 図 7 三菱水中翼船 MH-30 型 
                                                   
11 そうであったとすれば問題が首尾よく解決していたのではと思えなくもない。しかし、
事実はヨリ呆気ない展開を示すことになる。’90年代に至るスチールラミネート･ガスケッ
















 図 8 MH-30 型主機 三菱 12WZ 30MA 型機関 
18 
 
    
 三菱重工業㈱『艦艇用高速 2 サイクルディーゼルの歩み』無刊記(1986 年頃)、より。 
 
 その主機は 12WZ(図 8)。三菱は戦時開発された ZC707 型(60°20V-150×200mm、最大
2000PS/1600rpm.)をベースに魚雷艇用 24WZ 型(60°24W-150×200mm, 3000PS/1600rpm.)を開
発する過程の前段階として 1959 年末、12WZ 10MA 型(ターボ過給、900PS/1500rpm.)1 基を試
作、’60年にはその増強版 12WZ 30MA(ターボ過給･給気冷却、1500PS/1600rpm.)を製作した。
本命の 24WZ 30MC 型は’61年に竣工し、防衛庁に納入された。’66年に 24WZ は高速救命
艇に採用され、翌年からは海上自衛隊魚雷艇 PT11~15 号の両舷主機(中央はガスタービン)と









を提供してやるのだから”という理由を付けて水中翼船“パールクイーン 1~3 号” と 12WZ
型主機 4 機(1 基は予備)を購入ではなくリース契約の形で三菱から手に入れることに発揮さ
れた。この契約においてはメインテナンスも一切が三菱側の負担となっていた。これは短期
的には確かに近鉄側の経済的負担を軽減する契約ではあった。しかし、その反面、ユーザー
                                                   
13 WZ 機関について簡単には松村哲也「三菱 12WZ 形高速ディーゼル機関」『三菱日本重
工技報』第 2 巻 第 2 号、1961 年、岡村健二･沼田 耕「三菱 24WZ 型高速ディーゼル機








1, 2 号などは満載状態では辛うじて翼走に入れるテイタラクであったが、3 号は艇長が 2m













































 ’91年当時、阪急汽船においては表 2 に示される 4 隻の水中翼船が神戸～徳島航路、神戸
～鳴門～三本松航路および神戸~関西国際空港沖周遊航路に就航せしめられていた。草創期
の詳細データについては不詳であるが、その端緒は 1963 年の PT20 型“あまつ”、“かすが
の”に遡るとのことである。当時、現役であった各艇について見るに、“ずいほう”と“ほ





表 2 1991 年における阪急汽船の水中翼船 PT50 型ラインナップ 
船    名 主    機 総トン数 速力ノット(km/h) 旅客定員 
ほ う お う MB820Db 133.12 35(64.82) 119 
海    王 〃 129.63 〃 123 
ず い ほ う 〃 133.09 〃 119 































鉄工㈱『ライセンス。メルセデスベンツ MB820 形 池貝高速ディーゼル取扱説明書』(1963









 図 9 鋳鉄製ブロックを有する MB820Db におけるガスタイト構造 
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MB820Db のガスタイト構造にもこの 11 年間に微妙な変
化はあった。即ち、“王将”添付の取説、83 頁には件の突出し量が 0.05∼0.10mm と印刷さ






















阪急汽船における水中翼船運航上の経験は“ほうしょう”(図 2)への MTU 331 TB 型直噴
機関(90°12V-165×155mm)の導入という点でも特筆に値する(図 10)。その両舷主機は世界で
初めて水中翼船主機に採用された 331 系機関であった15。 
 
図 10 MTU 12V 331 TC 82 
                                                   
14 なお、“ほうおう”添付の池貝鉄工㈱『ライセンス メルセデスベンツ MB820Db 形 
池貝高速ディーゼル機関 ●取扱説明書』(1966 年)においては如何なる理由からか鋳鉄製ブ
ロックに係わる記述は一切欠落せしめられている。 
15 蛇足ながら、池貝は MB820Db の後釜としてその強化版である 12VRTC(同一サイズで
1800PS/1600rpm.)を投入していたが、MTU 機関や国産でもヤンマー等、MTU 機関を強く
意識しつつコストパフォーマンスに訴えるそれなりに優れた製品が相次いで登場したた




 MTU『ディーゼル機関 8/12V 331 TC 82/92 舶用主機 取扱説明書』より。 
  
331 系以降の新規開発になる MTU 直噴機関は鋳鉄製ブロックを与えられている。軽合金
製ブロックの場合、壊れると言うよりもいじり潰すことの方が圧倒的に多かった。331 の鋳
鉄製ブロックにはその心配が無い。ただ、残念なのはブロックに主軸受を横から点検するた








Fachgemeinschaft Kraftmaschinen in erein Deutscher Maschinenbau-Anstalten E.V., Deutscher 














                                                   
16 12V 331 TB 82 の出力については筆者のメモに 1264PS/2085rpm.とある。12V 331 TC 
82/92 の場合、連続最大出力はそれぞれ 1300PS/2180rpm.および 1330PS/2200rpm.、12
時間中の 2 時間以内許容の過負荷出力はそれぞれ 1430PS/2250rpm.および
1470PS/2270rpm.、6 時間中の 30 分以内許容最大出力は 92 においてのみ定められてお
り、1600PS/2340rpm.である。機関乾燥重量は最大出力 1350PS の MB820Db(軽合金製ブ
ロック)のそれより 50kg 重いだけの約 3250kg である。MTU『ディーゼル機関 8/12V 





















ZF の装置を用いて元々用いられている SKF と比較してみたことがあります。国産品




















附表 1 名鉄海上観光船 PT50 型“海王”の詳細(その 2) 
  
SCM3 は Cr-Mo 鋼の規格。4DQ は 2 ㌧車用渦流室式機関。補助発電機はサービス電源用交流発電機。
制御・充電用直流発電機は主機で駆動。JG は日本船舶検査機構。国の船級認証機関で内航船に係わる。




 附図 1 『PT20 型“隼丸”一般配置図』より側面図 
   




 附図 2 『PT20 型“隼丸”一般配置図』より平面図 





 附図 3 PT50 型“王将”給排水系統図 
 
 
日立造船㈱神奈川工場『王 将 日立造船-シュプラマル PT50 型水中翼船 取扱説明書』無刊記、より。 
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附図 4 MB820 の横断面 
 

















































92.6km/h であり、類似の軍用艇では 150km/h 辺りが目標とされているようであるが、民
需用ともなればそのコストパフォーマンスが決め手となる。総輸送需要が限られているこ
とも手伝って民需用全没翼型水中翼船は概ね最適と観られているジェットフォイル程度の
船脚を持つモノでも著しく高コストな船舶とならざるを得ない。因って、その固有の技術的
メリットにも拘わらず民需用全没翼型水中翼船の先行きは今以て不透明な状態にある。 
 
